esp@cenet document view Page 1 of 1 

Control unit for automobile gears includes mecliatronic actuators connected 
via independent gear data bus to operational and control unit acting as 
gateway to vehicle data bus 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 

Applicant: 
Classification: 

- international: 

- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE1 0036601 
2002-02-07 

MAYER WERNER [DE]; SALECKER MICHAEL [DEI; 
VOLLMER THOMAS [DE] 

DAIMLER CHRYSLER AG [DE] 

F16H59/00 
F16H61/00D 

DE2000 1036601 20000727 
DE20001 036601 20000727 



Abstract of DEI 0036601 

Mechatronic actuators (4) are connected via an independent gear data bus (1) to the operational- and 
control unit (1 , 2) which acts as a gateway to the vehicle data bus (5). 

Data supplied from the esp@cenef database - Worldwide 



http://v3,espacenet.coiii/textdoc?DB=EPODOC&IDX=DE1003660l4&F=0 



4/18/2005 




@ BUNDESREPUBLIK ® Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAND _ 10036 601 A1 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



@ Aktenzeichen: 
(2) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



Int. Cl7: 

F 16 H 59/00 



100 36 601.5 
27. 7.2000 
7. 2.2002 



to 

CO 



Q 



@ Anmelden 

DaimlerChrysler AG, 70567 Stuttgart, DE 



@ Erfinder: 

Mayer, Werner, 70736 Fellbach, DE; Salecker, 
Michael, Dr.-lng., 70597 Stuttgart, DE; Vollmer, 
Thomas, Dr.-lng., 70734 Fellbach, DE 



Die folgenden Angaben sind dan vom Anmelder eingereichton Unterlagen aiwtnommen 

@ Vorrichtung zurSteuerung eines Kraftfahrzeuggetriebes 
(§) Die Erfindung bezieht sich auf ei'ne Vorrichtung zur 

Steuerung eines Kraftfahrzeuggetriebes, die einen Be- 

dienelement- und Getriebesteuergerateteil und einen 

Oder mehrere davon angesteuerte Aktoren zur Getriebe- 

betatigung aufweist. 

ErfindungsgemafS sind mechatronische Aktoren zur Ge- 
triebebetatigung vorgesehen, die uber einen eigenstandi- 
gen Getriebe-Datenbus mit dem Bedienelement- und Ge- 
triebesteuergerateteil in Verbindung stehen, der seiner- 
seits als Gateway zu wenigstens einem weiteren fahr- 
zeugseitigen Datenbusfungiert. 

Verwendung z. B. zur Steuerung von automatisierten 
Schaltgetrieben und kontinuierlich verstellbaren Getrie- 
ben in Automobiten. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine \ferrichtung 
zur Steuerung eines Kraftfahrzeuggetriebes, d. h. eines im 
Antriebstrang eines Kraftfahrzeugs befindlichen Getriebes, 
die einen Bedienelement- und Getriebesteuergerateteil und 
wenigstens einen da von angesteuerten Aktor zur Getriebe- 
betatigung umfasst. Der BegrifF "Steuerung" ist hieibei vor- 
liegend in seinem allgemeinen auch Regelungen umfassen- 
den Sinne zu verstehen. 

[0002] Insbesondere eignet sich die Erfindung fiir soge- 
nannte automadsierte Schaltgetriebe (AST) und kondnuier- 
lich verstellbare Getriebe (CVT). Derartige Fahrzeugge- 
triebe konunen derzeit vermehrt zum Einsatz, urn dem 
Wunsch nach Kraftstoffverbrauchs- und Abgasreduzierung 
durch Verwendung eines automadsierten AntriebssU:anges 
nut neuartigen Funktionen, wie Start/Stopp-Automadk» so- 
wie dem Wunsch nach mehr Komfort durch freie, eigonomi- 
sche Gestaltung und Plazierung der zugdiorigen Bedienele- 
mente, nach neuen Konzepten zum Starten und Abstellen 
des Fahrzeugs sowie nach Wahlireiheit des Bedienelemen- 
tes nachzukommen. In dieser Hinsicht zukunftstrachtige Lo- 
sungen sind die Automatisierung der Kupplungsbetadgung 
durch einen Kupplungsaktor, des Gangstufenwechsels 
durch einen Schaltaktor und/oder des Ubersetzungswech- 
sels durch einen Verstellaktor, wobei diese Aktoren elekUx)- 
motx>rische/elektromechanische Stellantriebe beinhalten. 
[0003] Als Aktoren finden zunehmend sogenannte intelli- 
gente Aktoren auch in Fahrzeugen Verwendung, wobei in 
solchen intelligenten Aktoren Steuerungselektronik und 
elektromotorische/eiektromechanische Stellaktorik sowie 
gegebenenfalls Sensorik eine kompakte Baueinheit bilden, 
speziell als sogenanntes mechatronisches Aktorsystem. In 
Fahrzeugsystemen sind solche intelligenten Aktoren z. B. 
zur Spiegelverstellung und fiir TurschloBsysteme in Ge- 
brauch. Dazu wurden sogenannte Super-Smart-Power Chips 
entwickelt, die iiber einen MikrocontroUer mit RAM,- ROM 
und EEPROM, uber Spannungsregler mit Power-On-Reset, 
Watchdogtimer, AD-Wandler, Fahrzeugbus-Controller mit 
Transceiver z. B. fiir CAN-Bus, Standard-E/A-Schnittstel- 
len und vol! geschiitzte Leistungsendstufen (Motorbriicke) 
verfugen. 

[0004] Es ist bekannt, Fahrzeugkomponenten von Motor, 
Getriebe, Kupplung, Fahrwerk und zugehorigen Bedienele- 
menten an einen gemeinsamen Fahrzeug-Datenbus, z. B. ei- 
nen CAN-Bus, anzukoppeln. Dies schafft hinsichtlich der 
Getriebesteu^-ung auch die Moglichkeit einer nicht-mecha- 
nischen Kopplung von Getriebe und zugehorigem Bedien- 
element, sogenanntes Shift-by-Wire. Dabei kann insbeson- 
dere bei Systemen zur Automatisierung von Schaltgetrieben 
Oder kontinuierlich verstellbaren Getrieben voigesehen sein, 
die Aktoren von einem zentralen Getriebesteueigerat anzu- 
steuem, worunter vorliegend der Einfachheit halber neben 
einem eigentlichen Getriebesteuergerat auch ein Antriebs- 
strangsteuergerat verstanden werden soli. Getriebesteuerun- 
gen dieser und ahnlicher Art sind in der Patentschrifl 
US 5.251.733 und den Offenlegungsschriften 
EP 0 916 548 A2, WO 97/44210 Al, EP 0 641 959 A2. 
DE 199 04 022 Al und DE 197 36 931 Al offenbart. 
[0005] Bekannt sind auch Fahrzeug-Bussysteme, bei de- 
nen ein Motor- und ein Getriebesteuergerat sowie eventuell 
ein Kupplungs- und Fahrwetksteueigerat, wie fiir ein Anti- 
blockiersystem (ABS) oder eine Fahrdynanukregeldiuich- 
tung (ESP), an einen gemeinsamen Datenbus, insbesondere 
einen sogenannten Motorbus, angekoppelt sind und die Ak- 
toren von Kupplung und/oder Getriebe diiekt von den ent- 
sprechenden Steueigeraten, wie Getriebe- oder Kupplungs- 
steuergerat, angesteuert werden, siehe die Offenlegungs- 
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schriften. DE 198 23 762 A 1, DE 199 04 022 A 1 und 
WO 96/10492 A2. 

[0006] Der Erfindung liegt als technisches Problem die 
BereitsteUung einer Getriebesteuerungsvorrichtung der ein- 
5 gangs genannten Art zugrunde, mit der sich ein elektromo- 
torisch/elektromechanisch betatigtes Getriebe, gegebenen- 
falls mit Kupplung, komfortabel und mit hohem Sicher- 
heitsniveau steuem lasst. 

[0007] Die Erfindung lost dieses Problem durch die Be- 
to reitsteliung einer Getriebesteuerungsvorrichtung mit den 
Merkmalen des Anspruchs 1. Diese Getriebesteuerungsvor- 
richtung umfasst einen eigenstandigen Getriebe-Datenbus, 
an den mechatronisch ausgelegte Getriebeaktoren sowie der 
Bedieneleraent-ZGetriebesteuerger^beteil angekoppelt sind, 
IS wobei d^ Bedienelement-ZGetriebesteueigerateteil gleich- 
zeitig als Gateway zwischen dem Getriebe-Datenbus und ei- 
nem weiteien Fahrzeug-Datenbus fiingiert, wie einem Mo- 
tor-Datenbus. Unter mechatronischen Aktoren sind intelli- 
gente Aktoren mit Elektronikteil, eventueller Sensorik und 
20 dem eigentlichen elektromotorischen/elektromechanischen 
Aktorteil zu verstehen. 

[0008] Die dergestalt ausgelegte Getriebesteuerungsvor- 
richtung ermoglicht eine vergleichsweise einfache und zu- 
verlassige Verbindungstechnik der beteiligten Komponen- 

25 ten durch deren Anbindung an den eigenstandigen Getriebe- 
Datenbus, nachfolgend auch einfach Getriebebus bezeich- 
net, sowie eine hohe Funktionssicherheit und -zuverlassig- 
keit durch die auf die Aktoren und den Bedienelement-/Ge- 
triebesteuergerateteil verteUte und iiber die Busvemetzung 

30 miteinandCT kommunizierende Steuerungsintelligenz. Die 
Verteilung der Getriebesteuerungsintelligenz zum Tfeil auf 
die Aktoren ermoglicht weitergehende Vorteile, wie eine Er- 
mitdung und Abspeicherung von Getriebeadaptionsparame- 
tem, z. B. von Greifpunkten der Kupplungen, Synchronisa- 

35 tionspunkten der Schaltelemente sowie NuUpunkt und OfiF- 
set von Getriebesensoren, vor Ort, so dass nach Austausch 
des Getriebes oder einzelner Komponenten nicht das ge- 
samte Getriebesystem neu adaptiert zu werden braucht, son- 
dem nur der oder die betrefFenden Komponenten. 

40 [0009] In einer WeiterbUdung der Brfindung nach An- 
spruch 2 ist der Bedienelement-ZGetriebesteueigerateteil 
von einer intelligenten Bedienelementeinheit und einem Ge- 
triebesteuergerat als getrennten Bauteilen gebildet, wobei 
letzteres die Gateway-Funktion zu dem weiteren Fahrzeug- 

45 Datenbus enthalt. Unter einem intelligenten Bedienelement 
ist dabei ein mechatronisches Bedienelement zu verstehen, 
das uber einen MikrocontroUer verfUgt, der Fahrereingaben 
erfasst und auswertet. Je nach implementierter weiterer Ge- 
triebesteuerungsintelligenz kann das intelligente Bedienele- 

50 ment entsprechende weitere Funktionalitaten erfuUen, z. B, 
fiir die Re^sierung einer Riickwartsgangsperre, einer Park- 
sperre und der sogenannten Shifl-Lock-Funktion. Als wei- 
tere Funkdonalit^t fur die intelligente Bedienelementeinheit 
kann eine Uberwachung der ubrigen, an den Getriebebus an- 

55 geschlossenen Komponenten voigesehen sein. Des weiteren 
kaim dne solche intelligente Bedienelementeinheit bei Aus- 
fail des GetriebesteuergerSltes eine Notfunktion erfiillen, in 
welcher es die Getriebeaktoren mit eingeschrMnktem Funk- 
tionsumfang ansteuert 

60 [0010] In einer weiteren Ausgestaltung dieser getrennten 
Realisierung von intelligentem Bedienelement und Getrie- 
besteuergerat ist gemaB Anspruch 3 das intelligente Bedien- 
element so ausgelegt, dass es bei einem Ausfall des Getrie- 
besteuergerates des sen Grundfunktionalitat iibemimmt, 

65 wozu mindestens die Ansteuerung der Aktoren gehort, z. B. 
auf der Basis eines manuellen Schaltprogramms. Dadurch 
lasst sich in dieser Situation ein Notbetrieb aufrecht erhal- 
ten. 
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[0011] Bei einer nach Anspruch 4 weiteigebildeten Vor- 
richtung ist der Getriebe-Datenbus als Ringstruktur von und 
zum Bedienelement und Steueigerateteil realisiert, der zu 
diesem Zweck uber zwei Getriebebusanschliisse verftigt. 
Dies ermoglicht einen uneingeschrankten Datenbusbetrieb s 
auch bei einem am Getriebebus aufbretenden Einfachfehler. 
[0012] In einer Weiterbildung der Brtindung nach An- 
spruch 5 ist voigesehen, dass sich die an den Getriebebus 
angeschlossenen Komponenten durch Austausch entspre- 
chender Informationen zyklisch gegenseitig auf ihre fehler- lO 
freie Funktion iiberwachen, so dass ein Komponentenausfall 
vom System selbsttatig erkannt werden kann. In einer Aus- 
gestaltung dieser MaBnahme berechnet gemaB Anspruch 6 
die intelligente Bedienelementeinheit die Sollvorgai>en fiir 
die anzusteuemden Aktoren nach der gleichen Berech- 15 
nungsvorschrift wie das Getriebesteueigerat, veigleicht 
beide Sollvorgaben und generiert bei fehlender "Oberein- 
stimmung eine Fehlermeldung. 

[0013] Bei einer nach Anspruch 7 weiteigebildeten Vor- 
richtung werden getriebebezogene Sensorsignale direkt 20 
vom Bedienelement und GetriebesteueigerSteteil und/oder 
von intelligent ausgelegten Aktoren erfasst, die sie iiber den 
Getriebe-Datenbus an den Bedienelement- und Getriebe- 
steuergerateteil weiterleiten. 

[0014] Bei einer nach Anspruch 8 weitergebildeten Vor- 25 
richtung sind die Aktoren dergestalt als intelligente Aktoren 
ausgelegt, dass sie Getriebeadaptionsparametei; wie Greif- 
punkte der Kupplungen, Synchronisationspunkte der Schalt- 
elemente, NuUpunkt und Offset, ermitteln und abspeichem. 
Dies hat den Vorteil, dass bei einem Austausch des Getrie- 30 
bes Oder einzelner Komponenten nicht das gesamte Getrie- 
besystem, sondem lediglich die ausgetauschten Komponen- 
ten neu adaptiert werden miissen. 

[0015] .In einer Weiterbildung der Erfindung nach An- 
spruch 9 sind die Aktoren dergestalt als intelligente Aktoren 35 
ausgelegt, dass sie bei einem Ausfall des Getriebe-Daten- 
busses imtereinander Informationen, wie Kupplungsposi- 
tion, emgelegte Gangstufe etc., derart austauschen, dass ein 
Notlaufbetrieb au&echt erhalten werden kann. 
[0016] . .Altemativ zu einer getrenntra Realisierung von in- 40 
telligehtrar Bedieneinheit und Getriebesteueigerat sind in ei- 
ner Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 10 die Be- 
dienelementfunkdon und die Getriebesteuerungsfunktion in 
einem gemeinsamen Bauteil in Form einer kombinierten 
Bedienelement-ZGetriebesteuereinheitrealisierL 45 
[0017] Vorteilhafte AusfUhrungsformen der EriSndung 
sind in den Zeichnungra daigestellt und werden nachfol- 
gend beschrieben. Hierbei zeigen: 

[0018] F^. 1 dne schemadsche, blockdiagrammadsche 
Darstellung ein&r Getriebesteuerungsvorrichtung mit intelli- 50 
gentem Bedienelement und Getriebesteueigerat sowie intel- 
ligenten Getriebeaktoren, 

[0019] Fig. 2 eine blockdiagrammatische Darstellung ei- 
nes der in Fig. 1 verwendet^, inteUigenten Getriebeakto- 
ren. 55 
[0020] Fig. 3 eine schematische, blockdiagrammatische 
Darstellung einer Getriebesteuerungsvorrichtung mit Be- 
dienelement- und Getriebesteueigerateteil als einem einzi- 
gen Bauteil und 

[0021] Fig. 4 eine schematische, blockdiagrammatische 60 
Darstellung einer Getriebesteuerungsvorrichtung mit ring- 
formigem Getriebebus. 

[0022] Fig. 1 zeigt schematisch eine Getriebesteuenmgs- 
vorrichtung mit einem eigenen Getriebe-Datenbus 1, kurz 
Getriebebus, an den als hier besonders interessierende und 65 
daher explizit gezeigte Vorrichtungskomponenten ein Ge- 
triebesteuergerat 2, ein intelligentes Bedienelement 3 und 
mehrere intelligente Aktoren 4 angekoppelt sind. Das Ge- 
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triebesteueigerat 2 fungiert als Gateway zwischen dem Ge- 
triebebus 1 und einem Motor-Datenbus 5, kurz Motorbus, 
herkdmmlichen lyps, an den unter anderem ein Motorsteu- 
ergerSt 6 angekoppelt ist und iiber den letzteres einen An- 
triebsmotor des Kraflfahrzeugs steuert. Der Getriebebus 1 
und der Motorbus 5 sind von einem beliebigen herkommli- 
chen Bust)^, wie CAN, VAN, TTP etc. 
[0023] Das Getriebesteuergerat 2 ist mit einem gangigen 
Mikrocontroller ausgestattet und uberwacht die fehlerfreie 
Funktion der anderen, an den Getriebebus 1 angekoppelten 
Komponenten, insbesondere des Bedienelementes 3 und der 
Aktoren 4, durch zyklischen Austausch von entsprechenden 
Informationen, wie Sensorwerten, Berechnungsergebnissen, 
Watchdog- Worten, Alive-Zahler etc. Wird der Ausfall eines 
Aktors erkannt, versucht das Getriebesteueigerat 2 so weit 
wie moglich, mil den verbleibenden Aktoren einen Notiauf- 
betrieb mit reduzierter Funktionalitat aufrechtzuerhalten. 
Wird ein Ausfall des Bedienelementes 3 erkannt, so stellt 
das Getriebesteuergerat 2 ratweder einen Automatik-Modus 
fiir die Getriebesteuerung ein oder es aktiviert iiber den Mo- 
torbus 5 und iiber eine Gateway-Funktion eines an den Mo- 
torbus 5 angekoppelten Kombiinstrumentes ein alternatives 
Bedienelement, z. B. ein Multifunktionslenkrad oder ein 
Bedienelement einer Geschwindigkeits- oder Abstandsre- 
geleinrichtung. Gleichzeitig wird der Fahrzeugftihrer Uber 
ein Display entspiechend informiert und instruiert. 
[0024] Die Auslegimg des Getriebesteueigerates 2 ist so 
gewahlt, dass es Einzelfehler sich^ erkeimt und im Fehler- 
fall in einen fehlersicheren Zustand tibeigeht. Im Noimalbe- 
trieb generiert es im Automatik-Modus unter Beriicksichti- 
gung von Motordaten, wie Dr^izahl und Moment, und/oder 
Umgebungsdaten, wie Steigung, Gef^e und Beladung, An- 
steuerinfoimationen fiir die Aktoren 4. Im Manuell-Modus 
werden die Fahrereingaben am inteUigenten Bedienelemrat 
3 direkt in Ansteuerinformationen fUr die Aktoren 4 umge- 
setzt Lediglich bei Cberdrehung oder diohendem Abwiir- 
gen des Motors wird automatisch eingegrififen und/oder eine 
Schaltempfehlung auf ein Display im Kombiinstrument aus- 
gegeben. Aufwendige Redundanzen brauchen fiir das Ge- 
triebesteueigerat 2 nicht vorgesehen weiden. 
[0025] Das verwendete Getriebe-Bedienelement 3 ist als 
intelligentes Bedienelement ausgelegt, worunter zu verste- 
hca isU dass es dne mechatronische Einheit bildet, die Fah- 
rereingaben mittels eines Mikrorechners erfasst, auf Plausi- 
bilitat priifl und auf dem Getriebebus 1 zur Verfugung stellt, 
insbesondm fUr das Gebriebesteueigerat 2. Bei Bedarf kann 
das intelligente Bedienelement herkommliche Getriebe- 
fimktionen wie Riickwartsgangsperre, Parksperre und Shift- 
Lock-Funktion ubemehmen und gegebenenfalls eine 
Gangstufenanzeige, eine Fahrerwamung und/oder eine 
Grundbeleuchtung ansteuem. Zusatzlich zu diesen grundle- 
genden Funktionalitaten uberwacht das Bedienelement 3 die 
fehlerfreie Funktion der anderen Komponenten auf dem Ge- 
triebebus 1, insbesondere des Getriebesteuergerates 2 und 
der Aktoren 4, wiederum durch zyklischen Austausch von 
entsprechenden Informationen, wie Sensorwerten, Berech- 
nungsergebnissai. Watchdog- Worten, Alive-ZShler etc. 
[0026] Speziell berechnet das intelligente Bedienelement 
3 zur Oberwachung der fehlerfreien Funktion des Getriebe- 
steuergerates 2 die Sollvorgaben fiir die Aktoren 4 nach der 
gleichen Berechnungsvorschrift wie das Getriebesteueigerat 
2. Hierzu erhalt es uber die Gateway-Funktion des GeUiebe- 
steuergerates 2 die notwendigen Eingangsdaten und Para- 
meter vom Motorbus 5, wie Motordrehzahl, Motormoment, 
Steigung, Gefalle, Beladung etc. Wird ein Ausfall des Ge- 
triebesteueigerates 2 erkannt, so iibemimmt das Bedienele- 
ment 3 dessen Grundfiinktionen, insbesondere die Ansteue- 
rung der Aktoren 4, d. h. die Sollwertvorgabe fiir selbige 



BEST AVAILABLE COPY 



DE .100 36 601 A 1 



uber den Getriebebus 1. Da in diesem Fall die Motordaten, 
wie Drehzahl, Moment etc., und Umgebungsdaten, wie Stei- 
gung, Gefalle, Beladung etc, nicht mehr zur Verfiigung ste- 
hen, erfolgt die Getriebesteuerung in einer eingeschrankten 
Form, z. B, in einem Manuell-Modus mit manuellem 
Schaltprogramm. Dazu iibeminmit eine noch funktionie- 
rende Reststeuerung die Motor- und Getriebesynchronisa- 
tion (Doppelkupplung), oder der Fahrer tragt durch Gas weg- 
nehmen wahrend eines Handschaltvorgangs zur Getriebe- 
synchronisation bei, wozu er uber eine Anzeige am Kombi- 
instrument entsprechend instruiert werden kann. 
[0027] Die Aktoren 4 sind als intelligente Aktoren ausge- 
legt, speziell als mechatronische Aktoren, bei denen die 
Elektronik und die eigentliche elektromotorische/elektro- 
mechanische Aktuatorik sowie gegebenenfalls eine Sense- 
rik in einer kompakten Baueinheit integriert sind. Die Akto* 
ren 4 sind voizugsweise am zu steuemden Getriebe 7 an ge- 
eigneter Stelle angeordnet, um die ihnen jeweils zugedachte 
Getiiebebetatigungsfunktion auszuuben. Bevorzugt sind 
mindestens ein Kupplungsaktor, ein Schaltaktor und/oder 
ein Verstellaktor voigesehen. Das Getriebe 7 ist vorzugs- 
weise ein automatisiertes Schaltgetriebe (ASG) oder ein 
kondnuierlich verstellbares Getriebe (CVT). 
[0028] Fig. 2 zeigt den typischen Aufbau der verwende- 
ten, intelligenten, mechatronischen Aktoren. Wie daraus er- 
sichtlich, beinhaltet jeder Aktor einen MikrocontroUer mit 
Signalaufbereitung, eine Spannungsversorgung, diverse 
Speicher, eine Leistungsendstufe» eine serielle Busscbnitt- 
stelle, die eigentliche elektromotorische/elektromechani- 
sche AkUiatoteinheit, optionale Sensorikkomponent^ und 
periphere Komponenten, wie Watchdog, Wake-Up und Re- 
set. 

[0029] Die intelligenten Aktoren 4 setzen die vom Getrie- 
besteuergerat 2 fiber den Getriebebus 1 zugefLihrten Sollvor- 
gaben in entsprechende Kupplungs-, Schalt- oder Verstell- 
betatigungen des Getriebes 7 um und melden die aktuellen 
Einstellungen, wie Kupplungsposition, aktuell eingelegte 
Gangstufe, Variatorposition etc., zuriick. LTber den Getriebe- 
bus 1 tauschen die intelligenten Aktoren 4 zyklisch mit dem 
Getriebesteuerg«*at 2 und/oder dem intelligenten Bedienele- 
ment 3 hinsichtlich Fehlerkennung aussagekraftige Infor- 
madonen aus, wie Sensbrwerte, Berechnungsergebnisse, 
Watchdog- Worte, Alive-Zahler etc., und iiberwachen sich 
auf diese Weise gegenseitig. Erkennt die Elektronik eines 
Aktors 4 einen Fehler, so versetzt sie, falls moglich, den Ak- 
tor in seine Grundstellung, und die Endstufe wird abgeschal- 
tet. Je nach Fehlerart kann nach Ausfall des Getriebebusses 
1 durch Informadonsaustausch der intelligenten Aktoren 4 
untereinander, z. B. uber Kupplungsposidon und eingelegte 
Gangstufe von den Aktoren 4 eigenstandig ein Notlaufbe- 
trieb mit abgestufter Funkdonsreduzierung aufiechterhalten 
werden. 

[0030] Bevorzugt bilden die Aktoren 4 eine Bau- und 
Funktionseinheit mit dem Getriebe 7. Altemativ konnen 
einzelne Aktoren, insbesondere fiir die Kupplungsbetati- 
gung aus Platzgninden auch an anderen Freiraumen im 
Fahrzeug angeordnet sein und sind daim nicht mehr fest mit 
dem Getriebe 7 verbunden. 

[0031] Des weiteren konnen die intelligenten Aktoren 4 so 
ausgelegt sein, dass sie zusatzliche Sensorsignale, wie Dreh- 
zahlen und/oder Temperaturen, erfassen und fiber den Ge- 
triebebus 1 an das Getriebesteuergerat 2 iibertragen. Alter- 
nativ konnen derartige Sensorsignale direkt vom Getriebe- 
steuergerat 2 erfaBt werd^. Bevorzugt sind die intelligenten 
Aktoren 4 dafur eingerichtet, Adaptionsparameter des Ge- 
triebes 7, wie Greifpunkte der Kupplungen, Synchronisati- 
onspunkte der Schaltelemente, NuUpunkt, Offset etc., zu er- 
mitteln und abzuspeichem. Dies hat gegenfiber einer her- 



kommlichen Ermitdung und Abspeicherung der Getriebead- 
apdonsparameter ira zentralen Getriebesteueigerat den Vor- 
teil, dass bei Austausch des Getriebes oder einzelner Getrie- 
besteuerungskomponenten, wie Getriebesteuergerat, Senso- 
5 ren und Aktoren, nicht das gesamte Getriebesystem, son- 
dern lediglich die betreffende, ausgetauschte Komponente 
neu adaptiert werden muB. 

[0032] Das Getriebesteuergerat 2 bildet ein sogenanntes 
Wegbausteuergerat, was bedeutet, dass es eine eigenstan- 
10 dige Baueinheit darstellt, die an beliebiger Stelle im Fahr- 
zeug platziert werden kann. Dadurch brauchen keine beson- 
deren Anforderungen an die Betriebstemperatur, Dichtigkeit 
oder Vibrationsfesdgkeit gestellt werden. Obwohl das Ge- 
triebesteuergerat 2 ein Wegbausteuerg^-at ist, kann das Ge- 
ts triebe-ZKupplungsmodul 7 auf grund der Verwendung der in- 
telligenten Aktoren 4 als eigenst^diges Modul getestet 
bzw. g^rUft werden. 

[0033] Fig. 3 zeigt eine Variante des Ausffihningsbei- 
spiels nach Fig, 1, wobei fur fimktionell gleiche Komponen- 

20 ten der t)bersichtiichkeit halber gleiche Bezugszeichen ver- 
wendet sind. Die Realisiening gem^ Fig. 3 unterscheidet 
sich von derjenigen der Fig. 1 darin, dass die Funktionen 
von Getriebesteueigerat und intelligentem Bedienelement in 
eine kombinierte Bedienelement-ZGetriebesteuereinheit 8 

25 und damit in ein dnziges Bauteil integriert sind. Diese kom- 
binierte Bedienelement- und Getiiebesteuereinheit 8 ent- 
steht auf der Basis des intelligenten Bedienelementes 3 von 
Fig. 1 dadurch, dass in letzteres zusatzlich die Funktionen 
des Getriebesteuergerates 2 von Fig. 1 implementiert wer- 

30 den, speziell die Generierung der Ansteuerinformadonen ffir 
die Aktoren 4 abhangig von den Motor- und/oder Umge- 
bungsdaten im Automatik-Modus sowie die direkte Umset- 
zung d^ Fahrexeingaben in Ansteuerinformationen fur die 
Aktoren im Manuell-Modus mit Ausgabe von Schaltemp- 

35 fehlungen auf ein Display im Kombiinstrument und die Op- 
don eines automatischen Eingrififs bei drohender Uberdre- 
hung oder drohendem Abwiirgen des Motors. Weiter wird 
das Bedienelement 3 von Fig. 1 zur Realisiening der kombi- 
nierten Bedienelement-ZGetriebesteuerungseinheit 8 mit ei- 

40 nem zweiten BusanschluB versehen, so dass es einerseits an 
den Getriebebus I und andererseits an den Motorbus 5 ange- 
schlossen ist und dadurch auch die entsprechende Gateway- 
Funktion erfullt. 

[0034] Eine wesentliche Bedeutung in Fahrzeugelektro- 

45 niksystemen haben Sicherheit und Zuverlassigkeit insbe- 
sondere bezfiglich des oder der verwendeten Datenbusse. 
Bei einer Unterbrechung oder einem KurzschluB einer oder 
mehrerer Busleitungen droht die Gefahr, dass das gesamte 
Fahrzeugelektroniksystem lahmgelegt wird. Wenn beide 

50 Busleiter der iiblichen Zweileiter-Datenbusse unterbrochen 
sind, was z. B. durch abgequetschte Leitungen oder Steck- 
verbinderprobleme auftritt, ist ein t)bergang von der diffe- 
renziellen Dateniibertragung auf eine Eindrahtubertragung 
nicht mehr moglich. Unter diesem Aspekt gtinstig ist eine 

55 Auslegung des Getriebebusses als Ring, wie dies im Aus- 
fiihrungsbeispiel von Fig. 4 realisiert ist. 
[0035] In F^. 4 sind fiinktionell gleiche Komponenten 
wie im Beispiel von Fig. 1 wiederum mit denselben Bezugs- 
zeichen versehen, und es kann insoweit auf die obigen Aus- 

60 fuhrungen zu den Fig. 1 und 3 verwiesen werden. Wie aus 
Fig. 4 zu erkennen, sind die Getriebesteuerungskomponen- 
ten, d. h. das Getriebesteuergerat 2, das intelligente Bedioi- 
element 3 und die intelligenten Aktoren 4, an einen ringfor- 
migen Getriebebus la angekoppelt, der von einem ersten 

65 BusanschluB des Getriebesteuergerates 2 abgeht und fiber 
die' Aktoren 4 zum Bedienelement 3 und wieder zurtick zum 
Getriebesteueigerat 2 fiihrt, wo er an einen zweiten Getrie- 
bebusanschluB des Getriebesteueigerates 2 angeschlossen 
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ist tJber einen dritten BusanschluB ist das Getriebesteueige- 
rat 2 an den Motorbus 5 angekoppelt. 
[0036] Im Betrieb uberwacht das Getriebesteuei^erSt 2, 
ob die Uber den ersten GetriebebusanschluB ausgesendeten 
Daten am zweiten GetriebebusanschluB empfangen werden. 5 
Ist dies nicht der Fall, sendet das Getriebesteuergerat 2 Uber 
den zweiten GetriebebusanschluB zeitsynchron dieselben 
Daten aus, wie mit den vom zweiten zum ersten Getriebe- 
busanschluB fuhrenden Datenflusspfeilen 9 symbolisiert. 
Auf diese Weise sind selbst dann, wenn ein Einfachfehler in lo 
Form einer Unterbrechung des Getriebebusses la an beliebi- 
ger Stelle vorliegt, weiterhin alle Getriebebusteilnehmer 
vom Getriebesteuergerat 2 iiber dessen beide Getriebebus- 
anschliisse erreichbar. Wenn vom Getriebebus la eine Stich- 
leitung zu dnem jeweiligen Busteihiehmer, wie z. B. zu ei- 15 
nem der intelligenten Aktoren 4, fiihrt, gilt dies jedenfalls 
dann, wenn kein Unterbrechungsfehler ein^ solchen Stich- 
leitung vorliegt. Dieses Problem ISsst sich gegebenenfalls 
daduich umgehen, dass der zugehorige Getriebebusknoten 
in den Steckverbinder des Busteilnehmers plaziert wird, 20 
[0037] Wie die gezeigten und oben erlauterten Ausfuh- 
ningsbeispiele deutlich machen, ermoglicht die erfindungs- 
gemaBe Getriebesteuerungsvorrichtung eine Steuerung bzw. 
Regelung eines elektromotorisch/elektromechanisch beta- 
tigten Getriebes mit oder ohne Kupplung auf hohem Sicher- 25 
heitsniveau. Durch die einfache und damit zuverlassigere 
Verbindungstechnik in Form des Getriebebusses sowie 
durch die verteilte und iiber den Getriebebus miteinander 
konmiunizierende Intelligenz von Getriebesteuergerat, in- 
teUigentem Bedienelement und intelligenten Aktoren lasst 30 
sich die Sicherheit und Zuverlassigkeit des Systems ent- 
scheidend verbessem. Das erfindungsgemaBe Konzept der 
modularen Getriebesteuerungselektronik ist hinsichtUch der 
Darstellung eines zentralen Antriebsmanagements mit intel- 
ligenter Sensorik und Aktorik imd/oder hinsichtlich der In- 35 
tegration eines Startetgenerators offen. 

Patentansprtiche 

1. Vojxichtung zur Steuerung eines Kraftfahrzeugge- 40 
triebes mit 

einem Bedienelement- und Getriebesteueigerateteil (2, 
3; 8) und 

einem oder mehreren, vom Bedienelement- und Getrie- 

besteuergerateteil angesteuerten Aktoren (4) zur Ge- 45 

triebebetatigung, 

dadurch gekennz^dmet, dass 

der Oder die Aktoren als mechatronische Aktoren (4) 

ausgebildet sind und ub^ einen eigenstSndigen Ge- 

triebe^Datenbus (1) mit dem Bedienelement- und Ge- SO 

triebesteuergerateteil (1, 2; 8) in Verbindung stehen, 

der als Gateway zu wenigstens einem weiteren fahr- 

zeugseitigen Datenbus (5) fungiert. 

2. Getriebesteuerungsvorrichtung nach Anspruch 1, 
weiter dadurch gekennzeichnet, dass der Bedienele- 55 
ment- und Getriebesteuergerateteil aus einem intelli- 
gent ausgelegten Bedienelement (3) und. einem Getrie- 
besteuergerat (2) als separate Baueinheiten besteht, 
wobei das Getriebesteuergerat zum einen an den Ge- 
triebe-Datenbus (1) und zum anderen an den wenig- 60 
stens einen weiteren fahrzeugseitigen Datenbus (5) an- 
gekoppelt ist. 

3. Getriebesteuerungsvorrichtung nach Anspruch 2, 
weiter dadurch gekennzeichnet, dass das intelligent 
ausgelegte Bedienelement (3) dafiir eingerichtet ist, bei 65 
Ausfall des Getriebesteuergerates (2) dessen Grund- 
funktionalitat zu ubemehmen. 

4. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der An- 
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spruche 1 bis 3, weiter dadurch gekermzeichnet, dass 
der Getriebe-Datenbus (la) eine im Bedienelement- 
und Getriebesteuergerateteil (1, 2; 8) beginnende und 
endende Ringstruktur aufweist. 

5. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 4, weiter dadurch gekennzeichnet, dass 
die an den Getriebe-Datenbus (1) angeschlossenen 
Komponenten wenigstens teilweise dafur ausgelegt 
sind, sich durch Austausch vorgebbarer tJberwa- 
chungsinformationen zyklisch gegenseitig auf Funkti- 
onsfahigkeit zu uberwachen. 

6. Getriebesteuerungsvorrichtung nach Anspruch 5, 
weiter dadurch gekennzeichnet, dass das intelligente 
Bedienelement (3) SoUvorgaben fiir den oder die Akto- 
ren (4) nach der gleichen Berechnungsvorschrift wie 
das Getriebesteuergerat (2) berechnet, die selbst be- 
rechneten SoUvorgaben mit denjenigen vergleicht, die 
das Getriebesteuergerat Uber den Getriebe-Datenbus 
(1) an den oder die Aktoren ubermittelt, und bei Nicht- 
iibereinstinunung eine Fehlermeldung generiert. 

7. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 6, weiter dadurch gekermzeichnet, dass 
getriebebezogene Sensorsignale direkt vom Bedienele- 
ment- und Getriebesteuergerateteil und/oder von intel- 
ligent ausgelegten Aktoren (4), die ae iiber den Ge- 
triebe-Datenbus (1) an den Bedienelement- und Getrie- 
besteuergerateteil ubertragen, erfasst werden. 

8. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der An- 
sprtiche 1 bis 7, weiter dadurch gekennzeichnet, dass 
der Oder die Aktoren als intelligente Aktoren (4) ausge- 
legt sind, die Getriebeadaptionsparameter selbst ermit- 
teln und abspeichem. 

9. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 8, weiter dadurch gekennzeichnet, dass 
d^ Oder die Aktoren als intelligente Aktoren (4) derart 
ausgelegt sind, dass sie nach einem Ausfall des Ge- 
triebe-Datenbusses (1) unteieinander Notlaufbetrieb- 
Informationen austauschen und eigenstandig einen 
Notlaufbetrieb aufrechterhalten. 

10. Getriebesteuerungsvorrichtung nach einem der 
Anspriiche 1 und 4 bis 9, weit^ dadurch gekennzeich- 
net, dass der Bedienelement- und Getriebesteuergerates 
teil aus einer kombinierten Bedienelement-ZGetriebe- 
steuereinheit (8) besteht, in der die Bedienelement- 
funktion und die Getriebesteuerungsfunktion integriert 
sind. 
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